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Tie- ja vesirakennushallitus 
Ves it ieosasto 
4. 4. 1972 
H. Pe r tovaar a 
No A8:C79 
VESILIIKENTEEN OSUUS LIIKENTEEN TY~NJAOSSA JA JULKISESSA 
TULO- JA MENOTALOUDESSA SUOMESSA VUOSINA 1960 - 1970 
0 Johdanto 
Liikenneministerio teki 4.11.1971 paatoksen liikennepoliitt i -
sen suunnittelutyon aloittamisesta, ensimmaisena vaiheena lii-
kenteen aiemman kehityksen ja nykytilanteen kartoitus. Liiken-
neministerion liikennesuunnitteluosasto laati liikenneminis-
terion asettaman, eri virastoja ja laitoksia edustavan tyoryh-
man seka Oy Suunnittelukeskus- MKR:n avustamana 31.1.1972 
paivatyn raportin I, ''Liikenteen nykytilan inventointi", joka 
julkistettiin huhtikuun puolivalissa v. 1972. 
Raportti sisaltaa tarkeimmat tiedot tie-, rautatie-, vesi-, 
ilma- ja tietoliikenteen liikenneverkoista, kalustosta, koti-
maan liikennesuoritteista seka liikenteen julkiselle vallalle 
aiheuttamista tuloista ja menoista. 
Raporttia laadittaessa tark istettiin ja taydennettiin eri 
liikennemuodoista, mm . vesiliikenteesta aiemmin olleita tieto-
ja. Raportin lapileikkausluonteen takia, tarkasteltavina eli-
vat vain vuodet 1960, 1965 ja 1970, sisaltyy raporttiin aino-
astaan osa kootuista tiedoista. Kun lisaksi raportin jakelu 
oli suhteel l isen suppea, on tie- ja vesirakennushallituksen 
vesitieosastolla laadittu kasilla oleva, vesiliikenteen kehi-
tysta ja rakennetta tark e n tava kokooma, jonka jakelu on 
tarkoitettu erityisest i vesitietoimialalle. 
Tassa selvityksessa ei kasitella tietoliikennetta, mutta fyysi ·-
sen liikenteen, ts. henkilo- ja tavaraliikenteen osalta on 























liikenneministerion kotimaan liikennetta tilastollisesti 
valottavaan raporttiin. Tartastelun nakokulma kuitenkin on 
tassakinma- ~rotaloudellinen, jolloin mm. vesistoittaista 
tai satamakohtaista tai muuta mikrotaloudellista aineistoa 
ei esiteta. Vesiliikennetta koskevia ennusteita ei myoskaan 
ole tarkoituksenmukaista laatia tassa yhteydessa, koska lii-
kenne-ennusteet sisaltynevat liikenneministerion huhtikuussa 
1972 aloittamiin jatkoselvityksiin. 
1 Liikenteen jaottelu 
Liikenteeksi on maaritelty ihmisten, tavaroiden ja tietojen 
siirtaminen tai siirtyminen paikasta toiseen seka siihen tar-
vittavien yhteyksien aikaansaaminen ja yllapito. Maaritelman 









Ilmaliikenne eli lentoliikenne 
Maaliikenne jaetaan tavallisesti tieliikenteeseen ja rauta-
tieliikenteeseen. Tieliikenne voidaan jakaa edelleen usealla 
tavalla: henkiloliikenteessa henkiloautoliikenteeseen, linja-
autoliikenteeseen ja kevyeen liikenteeseen (moottoripyora-, 
mopedi-, polkupyora- ja jalankulkuliikenne) ja tavaraliiken-
teessa liikenteeseen maanteilla, kaduilla, yksityisteilla ja 
maastossa. Kevytta liikennetta ja liikennetta yksityisteilla 
• 
ja maastossa ei ole tilastoitu, eivatka ne sisally suoritettuun 
tarkasteluun 
Vesiliikenteen jakautumista sen eri lajeihin kuvaa kaavio 
(kuva 1). 
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Liikenne voidaan jakaa myos maan sisaiseen liikenteeseen 
(kotimaan paikkakuntien valilla) eli kotimaan liikenteeseen 
ja ulkomaan liikenteeseen (kotimaan ja ulkomaan paikkakun-
tien valilUi). 
Rannikon ja osaksi myos sisavesistojen (Saimaan vesisto) vay-
lia ja satamia kayttaa seka kotimaan etta 1l{omaan vesilii-
kenne. Koska niiden osuutta julkisen vallan satama- tai 
vaylamenoista ei voida erottaa, on liikenteen kehitysta 
tarkasteltaessa syyta ottaa huomioon tavanmukaisen kotimaan 
liikenteen lisaksi myos satamia ja rannikon vaylia maan 
aluevesien sisalla kayttanyt ulkomaan liikenne. 
2 Vesitieverkko 
Vesitieverkko jakautuu merivayliin ja merisatamiin seka sisa-
vesivayliin (ml. kanavat) ja sisavesisatamiin. 




















1 ) 1 mpk = 1.852 m 

































Lisaksi on kaytossa runsaasti viitoittamattomia vaylia, ja 
kulkukelpoisten vesiteiden pituudeksi on arvioitu kaikkiaan 
40.000 km(kuva 2). Niista on kuitenkin osa (jokivaylat) 
sellaisia, joiden kulkukelpoisuus riippuu kulloinkin val-
litsevista vesioloista. Lisaksi on vesivoiman rakennustoi-
minta katkonut useat jokivesistot lyhyehko-·ksi al taiks i 
Tie- ja vesirakennushallituksen hallinnassa ja hoidossa oli 
v. 1970 kaivettuja kanavia 73,0 km (josta Saimaan kanava 












Sulkukammioita v. 1970 oli yhteensa 38 kappaletta, joista 
16 oli sahkoistettyja. 
Suomessa on yli 30 merisatamaa tai lastauspaikkaa rannikolla 
(kuva 3), ja sisavesistoilla v. 1970 oli 14 vaylasyvyydel-
taan vahintaan 2,3 m:n satamaa. Saimaan vesitieverkkoon 
kuuluvia satamia olivat: 
. Satama va~lan syvyys,. m LaituriJ2it;uus, m 
Joensuu 4,8 390 
Kuopio 3,5 
Lappeenranta 4,2 780 
Mikkeli 2,3 660 
Mustola 4,2 329 
Savonlinna 3,0 130 
Varkaus 4,2 26 
Kaukopaa 4,7 68 

























vaylan kulkusyvyys metrein6 
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Suomen kauppalaivaston (nettovetoisuudeltaan yli 19 NRT : n) 
matkustaja-alusten vetoisuus bruttorekisteritonneina (BRT) 
oli 30.932 BRT v. 1960 ja 53.622 BRT v. 1965 seka 105.150 
BRT v . 1970 . Matkustaja-alusten luku ja alusten matkustaja-
paikkojen luku kotimaan ja ulkomaan liikenteessa ovat kehit-
tyneet seuraavasti (taul. 1): 
Taulukko 1. Suomen kauppalaivaston matkustaja-alukset 
Kotimaan lii - Ulkomaan lii - Yhteensa 
Vuosi kenne kenne 
kpl ma tk . paikko,ja kp1 ma tk . paikkoja kpl ma tk . paikko .i~ 
1960 58 8.327 16 8 . 215 74 16 . 542 
1965 66 8 . 790 20 11 . 509 86 20 . 299 
1970 80 10 .815 27 24 . 526 107 35 . 341 
Matkustajapaikkatarjonta on jatkuvasti kasvanut etenkin ulko-
maan liikenteessa, jossa alusten kerrallaan tarjoama paikka-
luku v . 1960-1970 on 3-kertaistunut . Kesalla 1972 on ulkomaan 
matkustajaliikennekaluston paikkaluku 26 . 768 matkustajapaikka.e. . 
Naihin aluksiin voidaan lastata lisaksi henkiloautoja n . 1/7 
matkustajapaikkaluvusta eli n . 3.700 henkiloautoa . Matkustaja-
alusten kuljetuskapasiteetti on jatkuvasti kasvamassa myos 
alusten kulkunopeuden lisaantymisen seurauksena . 
Edellisten lisaksi oli sisavesiliikenteessa 105 matkustaja-
alusta v . 1967 ja 98 alusta v . 1969. Lisaksi oli kaytossa 4 
asuntoproom1.1 a molempina vuosina. 
Vesiteiden ~nkiloliikenteeseen kaytettavien pienalusten 
luvun kasvun c peutta kuvaa rekisteroitavien, suurehkojen 






































Vuonna 1970 oli kaikkien pienalusten luku tie- ja vesiraken-











Suomen kauppalaivaston lastialusten luku ja bruttovetoisuus 
on kehittynyt seuraavasti (taul. 2): 
Taulukko 2. Suomen kauppalaivaston lastialukset 




kpl BRT kpl BRT kpl BRT 
1960 28 238.064 419 531.720 447 769.784 
1965 40 332.047 440 605.313 480 937.360 
1970 56 705.132 361 560.368 417 1.265.500 
Sailioalusten luku on tarkastelujaksolla 2-kertaistunut, 
mutta vetoisuus on 3-kertaistunut, joten aluskoko on keskimaa-
























Kuivalastialusten luku on vahentynyt 14 prosentilla, mutta 
niiden vetoisuus on kasvanut 5 %. Alusten kuljetuskyky on 
kuitenkin kasvanut tata enemman, silla alusten keskikoko on 
kasvanut 22 % ja alusten kulkunopeus on lisaantynyt seka 
lastinkasittelyaika satamissa on lyhentynyt. 
Merenkulkuhallituksen jaanmurtajalaivastoon kuuluu 8 murta-
jaa, joiden lisaksi useina talvina on vuokrattu yhta murtajaa, 
ja tilauksessa on 2 murtajaa (taul. 3): 
Taulukko 3. Merenkulkuhallituksen jaanmurtajat 
Nimi Hankintavuosi Koneteho, ahv 
Sisu 1939 4.5001 ) 
Voima 1954 10.500 
Karhu 1958 7-500 
J.Vlurtaja 1959 7.500 
Sampo 1960 7.500 
Tarmo 1963 12.000 
Varma 1968 12.000 
Apu 1970 12.000 
Tilauksessa ( 1975) (20.000) 
Tilauksessa ( 1 )76) (20.000) 
Yhteensa 73.500 
(109.000) 
Varsinaisten jaanmurtajien lisaksi satamassa toimi 15 satama-
j aanmurtajaa v. 1970. 
Vuonna 1969 oli merenkulkulaitoksella 30 luotsi- tms. alusta, 
rajavartiolaitoksella oli 20 alusta (uppoama yhteensa 2.844 t ) 
ja Suomen meripelastusseuralla oli 22 alusta. 























Sisavesiliikenteen, lahinna uiton katsastettu aluskanta vuo-
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Lastialusten luvussa ei v. 1969 viela nakynyt Saimaan kanavan 
vaikutusta. Varppaajien (ts. vintturilla varustettujen tyo-
veneiden) luku on nopeasti pudonnut avolauttauksen loppuessa . 
Sensijaan hinaajien luku on kasvanut, joskin hinaajien kone-
teho qn kasvanut luvun kasvua huomattavasti enemman. 
4 Liikenteen kehitys 
4.1 Henkiloliikenne 
Reitti-, tilaus- ja matkailuliikenteen henkilokilometrisuori- · 
te (ilman veneilyn suoritetta) on kehittynyt seuraavasti 
(taul. 4): 
Taulukko 4. Vesiteiden henkiloliikennesuoritteet kotimaan 
llikenteessa 
SisavesillaiRannikolla Saimaan I Yhteensa 
Vuosi kanavalla 
1.000 henkilokm 
1960 1 .1 01 7.045 - 8.146 
1965 2.871 20.167 - 23.038 
1969 13.239 38.650 1.039 52.928 


























Verrattaessa vesiteiden henkiloliikennesuoritetta koko henki-
loliikenteen suoritteisiin, saadaan (liikenneministerion ra-
portin mukaan): 
Taulukko 5. Kotimaan henkiloliikenteen suoritteet liikennemuo-
doittain 
Liikenne- 1960 1965 121:0 Muutos 
muoto 
mrd .henkilokm %/v 
Tieliikenne 11,1 19,7 28,6 +10, 3 
-henkilo-
au tot 6,1 14,0 22,6 
-linja-








liikenne 2,34 2,05 2,16 + 1, 0 l 
Vesiliikenne 0,01 0,01 0,06 +20,4 
LentoliikennE 0,09 0,13 0,23 + 9,6 
Yhteensa 13,5 21,9 31,1 + 8,2 
Henkiloliikenne on kasvanut keskimaarin 8,2 %/v eli 1,7-kertaa 




Tieliikenne, jonka lukuihin taulukossa sisaltyy henkilo- ja 
linja-autoliikenne maanteilla ja kaduilla, on kasvanut 10,3 %/v . 
Rautatieliikenteen henkilosuorite on pysynyt likimain ennallaa•' , 
joskin keskikasvu oli 1,0 %/v. 
Vesiliikenteessa, johon taulukossa sisaltyy vain reitti-, 
tilaus- ja matkailuliikenne sisavesilla ja rannikolla, oli 
kasvu 20,4 %/v. 
Kotimaan lentoliikenteessa henkilokm-suorite on kasvanut la-
hes samassa tahdissa kuin autoilukin eli 9,6 %/v. 
Henkiloliikenteen kokonaissuoritteesta (kuva 4) kotimaan lii-
kenteessa oli tieliikenteen osuus 82 % v. 1960 ja v. 1970 se 
oli kasvanut 92 prosentiksi. Henkiloautojen osuus kokonais-
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KUVA 4_. ·KOTIMAAN HENKILOLIIKENNE. 
HENKILOKM-SUORITTEEN JAKAU MA 
(LA HOE : LIIKEN NEMIN ISTERION 
RAPORTTI 31.1.1972) 
autojen osuus on v. 1960-1970 kaventunut 37 prosentista 19 
prosentiksi. Samalla aikavalilla vaheni rautatieliikenteen 
suoriteosuus 17 prosentista 7 prosentiksi. Muiden liikenne-
muotojen (vesi- ja lentoliikenne) osuus oli yhteensa vajaat 
1 %. 
Edelliseen tarkasteluun e-1 sisally veneilyn suoritetta. Sen 
maaraksi v. 1970 voidaan karkeasti arvioida 400 milj. henkilokm. 
Lisaksi syntyi aluemerirajan (aluevesien ulkorajan) sisapuo-
lella ulkomaan matkustajal i ikenteessa v. 1970 arviolta 21.0 























kenteen suorite maamme vesiteilla oli n. 0,67 mrd.henkilokm 
v. 1970. Siten maamme koko liikenneverkoston henkiloliiken-
teen suorite liikennemuodoittain oli v. 1970 asetelman mu-
kainen: 
mrd.henkilokm i? 
Tieliikenne 28,6 90 
Rautatieliikenne 2,16 7 
Vesiliikenne 0,67 2 
Lentoliikenne 0,2 1 
Yhteensa 31,7 100 
Vesiliikenteen matkustajamaarat kotimaan liikenteessa oli-
va t ( taul. 6) : 








Sisavesilla I Rannikolla Saimaan I Yhteensa kanavalla 
1.000 matkustajaa 
40 1 .511 - 1. 551 
53 1.920 - 1.973 
118 2.317 32 2.467 
118 2.527 29 2.674 








Lahteneet ja saapuneet 
































Vuonna 1970 runsas puolet ulkomaan h enkiloliikenteestamm e 







La hteneet ja saapuneet 











Ulkomaan ja kotimaan vesiliikenteessa (ilman veneilya) 
v. 1970 suoritettiin yhteensa n. 5,7 milj.matkaa. 
4.2 Tavaraliikenne 
Kotimaan vesiliikenteessa oli kehitys (liikenneministerion 
ra~ortin mukaan) v. 1960-1970 (taul. 7): 
==~~~_.7. Vesiteiden tavaraliikennesuoritteet kotimaan lii-
kenteessa 
Kuljetussuorite, mrd.tkm 
Vuosi Uitto Aluslii- Kaikki-
irto- nippu- yhteensa kenne ran- a an 
nikolla 
uitto uitto 
1960 1,09 1,03 2,12 0,22 2,34 
1961 1,18 1,20 2,38 
1962 0,98 1,13 2,11 
1963 0,91 1,13 2,04 0,10 2,74 
1964 0,91 1,45 2,42 
1965 0,86 1,34 2,...20 0,96 3,16 
1966 0,85 1,27 2,12 
1967 0,10 1,30 2,00 
1968 0,58 1,29 1,87 1,54 3,41 
1969 0,48 1,37 1,85 1, 71 3,56 
19701 ) O,S9 1, 40 1, 99 2,36 4,35 
1 ) Ta rkistetut u i ton s uoritt eet , j otka hiema n poikkea va t lii -

































Irtouiton suorite on tarkastelujaksolla supistunut noin puo-
leen. Nippu-uitto sensijaan on hitaasti kasvanut, joskaan 
kehitys ei ole ollut tasaista, johtuen puunjalostusteolli-
suuden kuljetusten suhdannevaihteluista. Nippu-uiton\ kas-
vvedellytykset riippuvat myos vaylan_rakennuspolitiikasta, 
ts. parannetaanko entiset irtouittovaylat nippu-uittokelpoi-
siksi vaiko ei. 
Nippu-uiton suoritteen kasvua on osaltaan hidastanut raaka-
puun kuljetusten rationalisointi, jolloin koko suorite on 
kasvanut hitaasti (raakapuun vaihdot yhtioiden kesken ja 
puunhankinta-alueiden jako). Niinpa nippu-uiton suhteelli-
nen osuus raakapuun koko kuljetuksista on kasvanut yli 








4o 1 ) 
Koko uittotoiminnasta on tapahtunut Vuoksen vesistoalueella 
(Suur-Saimaan ryhma, kuva 5) 47 % suoritteesta laskettuna ja 
50 % tavaramaarista laskettuna. 
Brittain runsasta kasvua kotimaanliikenteessa osoittaa paa-
asiassa rannikolla suoritettu alusliikenne, jonka suorite 
v. 1960-1970 kasvoi yli 10-kertaiseksi ja oli n. 2,3 mrd. 
tonnikm v. 1970. Mainittuna vuonna alusliikenteen suorite 
myos kotimaan liikenteessa ohitti uiton suoritteen. 
Kotimaan vesiliikenteen suoritteeseen ei ole luettu mm. 
ruoppausmassojen siirtoa. Esim. Helsingin sataman alueella 
oli ruoppausmassojen siirr.on vesiliikennesuorite 1,0 milj. 
tonnikm. v. 1960 (n. 200.000 t) ja 2,0 milj.tonnikm v. 1970 
(n. 400.000 t). 
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Saimaan kanava oli v. 1969 ensi kerran koko purjehduskauden 
avoinna liikenteelle. Sen koti- ja ulkomaan liikenteen kehi-













Raakapuun uitto kanavan kautta oli epavakaista ja kuljetuk-









Kotimaan koko tavaraliikenteen tonnikm-suorite on vuosina 
1960-1970 kasvanut 6,1 %/v eli 1,3-kertaa nopeammin kuin 
BKT:n volyymi (taul. 8). 
Taulukko 8. Kotimaan tavaraliikenteen suoritteet ljikennemuo-
doittain 
Liikennemuoto 1960 I 1965 I 1970 Muutos 
mrd. tonnikm. %/v 
Tieliikenne 6,2 9,6 13,4 + 8,2 
Rautatieliikenne 4,9 5,2 6,3 + 2,5 
Vesiliikenne 2,3 3,2 4,4 + 6,2 
- irtouitto 1,1 0,9 0,6 - 8,5 
- nippu-uitto1 ) 1,0 1,3 1 ,4 + 2,3 
- alusliikenne 0,2 1,0 2,4 +32,0 
Lentoliikenne 0,02 0,03 0,01 - 4,5 
Yhteensa 13,4 18,0 24,1 + 6,1 
1 ) Nippu - uiton tarkistettu suorite v. 1970 hieman poikkeaa 
liikenneministerion raportin luvusta. Samalla muuttuvat 
























Paaasiassa kuorma-autoilla aikaansaadun tieliikenteen suorite ~ 
joka v. 1970 oli 13,4 mrd tonnikm, sisaltaa maanteilla ja 
kaduilla tapahtuneet kuljetukset. Ne ovat kasvaneet keskimaa-
rin 8,2 %/v eli 1,7-kertaa nopeammin kuin BKT. 
Rautatieliikenteen suorite oli 6,3 mrd tonnikm v. 1970, ja 
kasvu on ollut 2,5 %/v. 
Vesiliikenteen kokonaissuorite kotimaan liikenteessa v. 1970 
oli 4,4 mrd tonnikm, ja sen vuotuinen kasvu 1960-luvulla oli 
6,2% eli 1,3-kertainen BKT:n kasvuun verrattuna. 
Vesiliikenteen lajeista on virtaavan veden avulla jokivaylilla 
suoritettava irtouitto supistunut keskimaarin 8,5 %/v. Sen-
sijaan jarvivesistoilla ja rannikolla harjoitettava nippu-
uitto on kasvanut 2;3 %/v. 
Paaasiassa rannikon satamien valilla suoritettu kotimaan alus -
liikenne on kasvanut 32,0 %/v. Kasvuvauhti oli siten 6,7-
kertainen BKT:n kasvuun verrattuna. 
Lentoliikenteen tavarankuljetussuorite on ollut vaatimaton 
ja lisaksi suunnaltaan aleneva - 4,5 %/v, johtuen lahinna 
sanomalehtien lentokuljetuksen loppumisesta vuoden 1967 jal-
keen. 
Kotimaan tavaraliikenteen suhteellista jakautumista liikenne-
muotojen paaryhmiin kuvaavasta piirroksesta (kuva 6) kay 
selville autoliikenteen hallitseva asema myos tavaraliiken-
teessa. 
Tieliikenne (maantie- ja katuliikenne) joka v. 1960 edusti 
46,3 % tavaraliikenteesta lisasi vuoteen 1970 mennessa osuu-
tensa 55 , 6 prosentiksi. Rautatieliikenteen osuus vaheni 
tieliikenteen kasvua vastaten 36,6 prosentista 2F 1 ~rosen­
tiksi. Vesiliikenne kokonaisuutena on sailyttanyt asemansa, 
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KUVA 6. KOTIMAAN TAVARALIIKENNE. TONNIKM-
SUORITTEEN JAKAUMA. 
(LAHDE: LIIKENNEMINISTERION RAPORTTI 31.1.1972) 
Aluemerirajan sisalla on alusliikenteen suorite ulkomaan 































Mukaan lukien aluemerirajan sisalla syntynyt ulkomaisen lasti-
alusliikenteen suorite, oli tavaraliikenteen kokonaissuoritteen 
jakauma maamme liikenneverkostossa v. 1970 asetelman mukainen: 
mrd .tonnikm % 
Tieliikenne 13,4 52 
Rautatieliikenne 6,3 ~4 
Vesiliikenne 6_,1 24 
Lentoliikenne 0.01 0 
Yhteensa 25,8 100 
Tavaramaarat kotimaan vesiliikenteessa ovat olleet (taul. 9): 
Taulukko 9. Kotimaan vesiDikenteen tavaramaarat v. 1960-1970 
Tavaramaara, milj.t 
Vuosi Uitto Alusliikenne Kaikkiaan 
vienti I tuonti lvhteensa 
mil j. tonnia 
1960 10,96 0,75 1,60 2,35 13,31 
1961 12,04 1,18 2,39 3,51 15,61 
1962 10,84 1,03 2,39 3,42 14,26 
1963 10,56 1,49 2,77 4,26 14,82 
1964 12,25 1,69 3,22 4,91 17,16 
1965 11,91 1, 78 3,44 5,22 17,13 
1966 10,99 1,63 4,03 5,66 16,65 
1967 10,53 1,75 4,92 6,67 17,20 
1968 9,85 4,13 5,67 9,80 19,65 
1969 9,48 4,36 6,03 10,39 19,87 
1970 9,28 5,74 7,63 13,37 22,65 
Satarrissa v. 1960 kasitellysta tavaramaarasta (21,7 milj.t) 
oli kotimaan liikenteen tavaroiden osuus 10,8 %, mutta vuoden 
1970 maarasta (45,9 milj .t) muodosti kotimaan liikenne jo 





























Vienti I Tuonti Yhteensa 
mil j .·t 
10,40 8,96 19,36 
10,18 13,87 24,05 
10,13 14,91 25,04 
1967 9,86 13,90 23,76 
1968 10,75 15,95 26,70 
1969 11, 97 18,36 30,33 
12,36 20,18 32,54 
Vesiliikenteessa v. 1970 kuljetettu tavaramaara oli kaikkiaan 
49,5 milj.t (rannikkoliikenteen tavaramaarista on laskettu 
mukaan vain satamiin tuotu maara, 7,53 milj.t). 
Liikennemuodoittain oli tavaraliikenteen maara v . 1970: 
mil·. t % 
Tieliikenne 220 75 
Rautatieliikenne 23 8 
Vesiliikenne1 ) 50 17 
Lentoliikenne 0 0 
293 100 
Ulkomaanliikenteessa esim. puumassa- ja paperiteollisuuden 
vientikuljetusten keskimaarainen merikuljetusmatka v. 1968 
oli n. 5.000 km. Kun luetaan mukaan puumassa- ja paperiteol-
lisuuden puuraaka-aineen kaukokuljetussuorite metsista tehtail-
le, tuotteiden kuljetus maitse teh~nta Suomen satamiin ja 
tuotteiden kuljetus Suomen satamista ulkomaisiin maarasata-
miin, on eri liikennemuotojen osuus suoritteesta vuoden 1968 
kuljetusmuotojakautuman perusteella: 
l) Vesiliikenteen tavaramaaraan on luettu myos satamissa kasi-
telty ulkomaan alusliikenteen tavaramaara 32,5 milj.t, 
koska S8.tarniin rau t ateits C} tai autolla ~uodut ja vi~dyt 



























- raakapuun kuljetus 4,4 
- tuotteiden kuljetus 2,8 
Merikuljetus 88 4 
Yhteensa 100,0 
Puumassa- ja paperiteollisuuden vientituotteiden kuljetus-
suoritteesta oli vesiliikenteen osuus siten n. 93 %, mutta 
vesiliikenteen osuus kustannuksista oli vain n. 63 %. 
Todettakoon, etta kyseisten tuotteiden fra~c . ) -hinnasta oli 
kuljetus- ja kasittelykustannusten osuus kaikkiaan 25 %. 
5 Julkisen vallan tulot .ja menot liikenteesta 
Tarkastelu perustuu liikenneministerion raporttiin ja koh-
teena ovat julkiselle vallalle, ts. valtiolle ja kunnille 
liikenteesta kassaperusteella syntyneet tulot ja menot vuo-
sina 1960, 1965 ja 1970 erain rajoituksin. Niinpa mm. lii-
kenneonnettomuuksista julkiselle vallalle aiheutuvat kustan-
nukset eivat sisally laskelmiin. Niinikaan puuttuvat menois-
ta kunnille liikenteesta aiheutuvat hallinto- ja yleismenot. 
Elakkeet on normalisoitu, ts. todellisten elakemenojen sijast~ 
on elakemenoiksi laskettu 15% palkoista. 
Kassaperusteesta johtuu, etta pitkavaikutteisetkin kertain-
vestoinnit ovat mukana sellaisenaan, mutta korkoja ja muina 
vuosina suoritettujen investointien paaomamenoja ei ole 
luettu mukaan. 
Liikenteen julkiselle vallalle aiheuttamia menoja pyritaan 























- julkisen vallan tuottamien kuljetuspalvelusten kuljetus-
maksut 
- julkisen vallan yl l apitamien kulkulaitosten (liikennevay-
lien, laitteiden ja terminaalien) kaytosta perittavat 
maksut 
liikenteen kuljetuspalveluksiin ja niiden tuotantoon koh-
distuvat erityisverot 
Erityisveroksi ei ole luettu kaikista hyodykkeista perittava~ 
yleista liikevaihtoveroa . Sensijaan on liikenteen erityis-
veroksi luettu mm . nestemaisten polttoaineiden valmistevero 
ja tulli , vaikka niita peritaan liikenteen lisaksi esim . 
noin 80 . 000 moottorisahan ja muiden tyokoneiden kayttamista 
poltto- j a voiteluaineista . Kohdentamisvaikeuksista johtuen 
on kyseiset liikenteen ulkopuolella maksetut polttoaineverot 
laskettu raportissa tieliikenteen hyvaksi. Niinikaan on 
luettu tie liikenteen hyvaksi n . 120.000 maatalous- ja metsa-
traktorin seka teollisuuslaitosten ja satamien trukkien yms. 
verotuotot, vaikka kyseiset valineet eivat kaytakaan maantei -
ta tai katuja . Rautatie-, vesi- ja lentoliikenteessa makse-
tut verot on kuitenkin arvioitu erikseen ja luettu naiden 
liikennemuotojen tuloiksi. 
Tuloja ja menoja on kasitelty kayvin hinnoin, joten hinta -
ja palkkatason kasvu 1960-luvulla ei nay rahamaarissa . 
Tarkastelutapa ei ole ku stannuksiin perustuva, eivatka kaikk j 
kassaperusteisetkaan maksuerat ole mukana, ja toisaalta on 
tuloiksi luettu myos liikenteelle kuulumattomia verotuottoja . 
Naista syista on eri liikennemuotojen tulo- menovastaavuutta 
syyta vertailla varovasti, ja tuloksia on pidettava ainoas-
taan suuntaa osoittavina. 
Em. tavalla lasketut valtion ja kuntien tulot ja menot koko 
fyysisessa liikenteessa ovat kehittyneet (liikenneministerior 




































































Kokonaistase on koko tarkastelujaksolla ollut negatiivinen. 
Tulot esim. v. 1970 olivat lahes 2.000 milj.mk. Valtion osuu 3 
siita oli lahes 95 % ja kuntien osuus runsas 5 %. Kokonais-
menot v. 1970 olivat 2.500 milj.mk, ja siita oli valtion 
osuus 85 %, kun taas kunnat maksoivat 15 %. Vuoden 1970 
alijaama 500 milj.mk jakautui suunnilleen tasan valtion ja 
kuntien kesken. 
Eri liikennemuotojen vaikutus tulo- menotaseeseen on ollut 
hyvinkin erilainen ja lisaksi muuttunut ajankohdasta toi-
seen. 
Sisavesiliikenteesta (pl. Saimaan kanava) julkiselle va11a11e 






















Taulukko 10. Julkisen vallan tulot sisavesiliikenteesta 
Tulolaji 1260 1265 1270 
mil.i .mk 
Satamamaksut 0,36 0,46 0,77 
Kanavamaksut;, 
vuokrat yms. 1,11 0,03 0,04 
Luotsaus, majakat, 
katsastus, tarkastus 0,04 0,04 0,06 
Polttoaineverotuotto 4,00 12,00 20,00 
Yhteensa 5 , 51 12,53 20,87 
Sisavesiliikenteesta (pl. Saimaan kanava) julkiselle vallall e 
aiheutuneet menot olivat (taul. 11): 
Taulukko 11. Julkisen vallan menot sisavesiliikenteesta 
Menolaji 1960 I 1965 I 1970 
mil.i .mk/v 
Palkat 0,04 0,05 1,10 
Elakkeet 0,06 0,08 0,17 
Kunnossapito 0,50 0,30 0,70 
Rakentaminen 2,00 3,60 21,90 
Uittovaylatyot 
(metsahallitus) 4,30 9,80 2,70 
Kuntien satamamenot 0,39 0,48 2,22 
Yhteensa 7,65 14,76 28,79 
Saimaan kanavan liikenteesta julkiselle vallalle v. 1970 







Tulot v. 1970 
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Saimaan kanavasta julkiselle val l alle aiheutuneet menot 
olivat (taul. 12): 
Taulukko 12. Julkisen vallan menot Saimaan kanavasta 
Menolaji 1960 1965 1970 
mil.i .mk 
Pal kat 0,040 0,040 1,700 
Elakkeet 0,006 0,006 0,255 
Kunnossapito 0,060 - 1,000 
Rakentaminen - 52,000 8,100 
Yhteensa 0,106 52,046 11,055 
Meriliikenteesta (koti- ja ulkomaan liikenne) julkisen val-
lan saamat tulot olivat (taul. 13): 
Tulolaji 1960 I 1965 I 1970 
mil.i .mk 
Merenkulkuhfl.l: . 
ka !"t ta r;a ir.o . 0,1 0,1 0,4 
Luotsausmaksut 0,2 2,9 4,6 
Merenkulkulait . 
alusten tulot 0,5 0,3 0,8 
Hang on sa taman tulot 0,4 0,5 0,6 
Jaanmurtajie n polttc -
aineverotuotto 0,7 - -
Merenkulkulaitoksen 
muut tulot 0,4 1,8 0,6 
Yhteensa 4.1 1:).6 7,0 
Tullilaitoksen 
kantamat: 
Majakkamaksut 5,5 9,7 14,3 
Jaamaksut 1 , 1 2,1 2,1 
LEist imaksu 0,1 0,2 0,3 
Kaikkiaan valtio 10,8 17,6 23,7 
Kuntien satamatulot 50,5 75,1 106,6 
Kaikkiaan julkinen 























Merenkulku (koti- ja ulkomaanliikenne) aiheutti puolestaan 
seuraavat julkiset menot (taul. 14): 
Taulukko 14. Julkisen vallan menot meriliikenteesta 
Menolaji 1260 I 1965 I 1970 
mil j .mk 
Palkat 9,0 18,1 35,1 
Elakkeet 1, 4 2,7 5,3 
Kaytto- ja kunnossa-
pi to 5,7 8,0 16,7 
Muut menot 0,0 0,0 0,2 
Investoinnit 3,0 6,6 27,4 
Yhteensa 19,1 _35,4 84,7 
Kuntien satamamenot: 
Korjaus, kunnossapito 6,9 7,6 10,4 
Muut kayttomenot 14,4 24,8 40,6 
Investoinnit 15,2 34,6 56,0 
Yhteensa 36,5 67,0 107,0 
Kaikkiaan julkinen 
valta 55,6 102,4 191,7 
Koko vesiliikenteessa oli maksutase v. 1960 jokseenkin tasa-
painossa, ylijaaman oltua 3 milj . mk~ Vuonna 1965 oli alijaama 








Tulojen ja meno,jen erotus 
1960 1965 1970 
mil j .mk/v 




+ 5,7 - 9,7 -62,0 
+ 3,4 -64,0 -80,6 
Saimaan kanavan ja syvavaylien rakentamiskustannukset v. 1963-
1970 olivat lahes 300 milj.mk. Vain osa niista sattuu vuosille 
1965 ja 1970. Vuonna 1965 olivat Saimaan kanavan menot 8 % 
kaikkien liikennemuotojen subventiosta ja 2% v. 1970 (kuva 7) . 





















































JU LKIS E LLE VALLALLE AIHEUTU-
.. 
NEET NETTO MENOT FYYSISESTA 
•• LIIKENTEESTA LIIKENNEMUODOIT-
TAI N V. 1960, 1965 JA 1970. 
( LAHDE: LIIKENNEMINISTERIO, 























Alijaama vesiliikenteessa on syntynyt meriliikenteen puolella 
v. 1965 ja 1970 (merenkulkulaitoksen menot, mm. jaanmurtaja-
toiminta), ja se on rasittanut valtiota. 
Kunnat ovat vesiliikentee~sa olleet saamapuolella, paitsi v. 
1970 oli kuntien menoalijaama 2,5 milj.mk, johtuen useista 
suurehkoista satamainvestoinneista: 
Koko vesiliikenteen tulojen ja menojen erotus 1960 126:2 1970 
mil.j .mkZv 
Valtio -10,6 -72,1 -78,5 
Kunnat +14,0 + 8,1 - 2,5 
Yhteensa + 3,4 -64,0 -81 ,0 
Tieliikenteessa, jonka menoihin on luettu valtion ja kuntien 
teiden, katujen ja siltojen rakentamis- ja kunnossapitomenot 
seka valtiolle aiheutuneet hallinto- ja yleismenot, oli 
maksutase: 
Tieliikenteen f~lojen ja 

















Valtion tulot tieliikenteesta viela v. 1965 olivat 70 milj.mk 
menoja pienemmat, mutta v. 1970 tulot olivat 220 milj.mk me-
noja suuremmat. Kuntien nettomeno on tarkastelujaksolla yli 
3-kertaistunut, ja v. 1970 se oli 264 milj.mk. 
Rautatieliikenteessa kayttotulot vuosina 1960-1970 kasvoivat 
keskimaarin 4,2 %/v, menojen kasvaessa 5,5 %/v. Tasta johtuen 
va1tion alijaama rautatieliikenteessa oli kasvusuuntainen, 
silla v. 1960 se oli 105 . ~ilj . mk ja 243 milj.mk v. 1970 : 
1 ) Mm . onnettomuuskustannukset puuttuvat menoista , kun taas 
tuloihin sisaltyy muutakin kuin tieliikenteen verotuottoja 



















me not ja ni "'d ~n erotus 1960 1965 1970 
mil j .mk7v 
Tulot 332,3 377,4 504,6 
Me not 4d_7,4 651,7 747,7 
Erotus -105,1 -274,3 -243,1 
Lentoliikenteessa olivat lentoliikenteen, lentoasemien ja 
-reittien seka yli 90 prosenttisesti valtion omistaman 
Finnairin nettomenot vahvasti kasvusuuntaisia, 67 milj.mk 
v. 1960 ja 144 milj.mk v. 1970: 
Lentoliikenteen tulojen 













-70,3 -143 .. 7 
Kaikkia liikennemuotoja on tuettu julkisin varoin. Tulojen 
ja menojen suhde nayttaa kuitenkin jatkuvasti parantuneen. 
Kun tulot/menot v. 1960 olivat 0,64, oli tama suhde 0,79 
v. 1970. Lahimmaksi tulojen ja menojen vastaavuutta v. 1970 
eli suhdelukuun 0,96 on paassyt tieliikenne. Muissa liiken-
nemuodoissa tulo -menovastaavuus oli suunnilleen samanastej 
nen, 0,6-0,7, joskin sisavesiliikenne v. 1970 maksoi yli 


















































Kun verrataan liikennemuodoittain subventioiden suhdetta 
suoritteisiin tarkastelujaksolla, havaitaan helposti niiden 
valilla epasuhtaa: 
Keskim.osuus v. 1960, 1965 ja 1970 
I henkilo- I tavara-subventiosta suoritteesta 
_% 
Tieliikenne 34 87 49 
Rautatieliikenne 40 10 28 
Vesiliikenne1 ) 8 2 23 
Lentoliikenne 18 1 0 
Yhteensa 100 100 100 
Vertailu on varsin karkeatasoinen. Siina on laskettu kolmen 
vuoden keskimaaraiset subventio- o·;uudet seka henkilo- ja tavare>.-
liikenteen suoriteosuudet liikennemuodoittain. 
On myos huomattava, etta subventioita ei ole voitu jakaa eri 
liikennemuotojen sisalla henkilo- ja tavaraliikenteen kesken2 ) ~ 
eika ottaa huomioon esim. niita tyollisyys-, sosiaali- ym. 
poliittisia velvoitteita, joita eri liikennemuodoille on saa-
tettu asettaa. Kuitenkin voitaneen esittaa kysymys siita, onko 
tuki suuntautunut liikennemuotojen tarkoituksenmukaista tyon-
jakoa edistavasti, silla eri liikennemuotojen kehittymismah-
dollisuudet ja kilpailuedellytykset ovat riippuneet huomat-
tavasti niiden hyvaksi kaytetyista investointi- ym. varoista. 
6 Liikennemuotojen tyonjaon tarkoituksenmukaisuus 
Liikennemuotojen valisella tyonjaolla tarkoitetaan eri liiken-
nemuotojen valista suhdetta liikennepalvelusten kokonaiskysyn-
nan tyydyttamisessa. Tyonjaon tarkoituksenmukaisuus taas riip-
puu liikenteelle asetettavista tehtavista ja vaatimuksista. 
1 ) Ilman Saimaan kanavaa, mutta arvioitu veneilyn suorite ja 
ulkomaan vesiliikenteen suorite aluemerirajan sisalla 
mukaan lukien 
2 ) Esim. tieliikenteessa arvioidaan kuorma-autoliikenteen 
olevan runsaasti alijaamainen, kun taas henkiloauto-
























Liiken~epalvelusten tuottaminen ei ole tavoite sinansa vaan 
sen avulla pyritaan edistamaan muita toimintoja, jotka valit-
tomasti vaikuttavat yhteiskunta- ja talouspoliittisten tavoit-
teiden saavuttamiseen. Tasta syysta on liikennepalvelusten 
tuottamista kehitettava ensiksikin siten, etta se vahintaan 
tyydyttavasti pystyy tayttamaan erilaisten toimintojen sille 
asettamat palveluvaatimukset. Toisena vaatimuksena on naiden 
liikennepalvelusten tuottaminen tavalla, joka sitoo mahdol-
lisimman vahan yhteiskunnan voimavaroja. Kolmanneksi on mai-
nittava yleisen yhteiskuntapolitiikan vaatimukset, kuten 
sosiaali- ja aluepolitiikan seka ymparistonsuojelun ja maan -
puolustuksen tavoitteet. 
Liikenteelle asetettavia palveluvaatimuksia kuvaavat liiken·-
nepalvelusten laatutavoitteet. Tarkeimpia niihin vaikuttavia 
kcrr,p(nent t eja ovat: 
- liikenneturvallisuus. Liikenneverkkojen, kaluston, laittei-
den ja niiden kayton on taytettava tietyt turvallisuutta 
koskevat vaatimukset 
- kohtuullinen valinnan vapaus. Liikennepalvelusten kaytta-
jalla on yleensa oltava kohtuulliset mahdollisuudet lii-
kennemuodon valintaan 
- nopeus, joustavuus, toimintavarmuus ja mukavuus. Liikenne-
palvelusten tulee tayttaa kohtuulliset erilaisia laatutek 5. -
joita koskevat vaatimukset. 
Liikenteen palvelutasoa ei ole helppo mitata rahassa. Sita-
paitsi eri laatutekijoiden arvo liikenteen eri tehtavissa 
vaihtelee. Henkiloliikenteessa laatutekijaista etutilalla 
ovat yleensa nopeus, joustavuus, mukavuus, turvallisuus jne. 
Liikennepalvelusten hinta ja kustannukset eivat henkilolii-
kenteessa kuvasta riittavasti palvelusten arvostusta, eika 
tarkoituksenmukaisen liikennemuodon tyonjaon tarvitse aina 























esim. Pohjoismaissa Norjaa lukuunottamatta ja useissa Keski-
Euroopan maissa henkiloautojen osuus maiden sisaisesta lii-
kenteesta on 70-80 %, kuten meillakin. Kuntien tieliikenne-
rasitteen runsas kasvu kuitenkin viittaa siihen, etta suur-
ten asutuskeskusten tarkoituksenmukaisin liikennoimistapa 
ei ole pikkuautoliikenne. 
Tavaraliikenteessa kokonaisuutena ottaen on kuljetuspalvelus-· 
ten hinta yleensa liikennepalvelusten kayttajan kannal ta mer-· 
kittavimpia tekijoita. Tama toivomus on sopusoinnussa sen 
yhteiskunnan talouspoliittisen tavoitteen kanssa, jonka 
mukaan olisi pyrittava yht~tnnan voimavarojen mahdolli-
simman tehokkaaseen kayttoon. 
Voimavarojen kayton tehokkuuden mittana on pidetty tuotoksen 
ja sen aikaansaamiseksi kaytettyjen tuotantopanosten suhdetta 
eli tuottavuutta. Tuottavuutta liikennemuodoittain voidaan 
karkeasti tarkastella piirroksen (kuva 8)perusteella. 
Piirroksessa on fyysisen liikenteen muotojen suhteellinen 
osuus ko. liikenteen bruttokansantuotteesta ja liikenteen tyc>-
voiman jakautuminen liikennemuodoittain v. 1968. Havaitaan, 
etta tieliikenne on tarjonnut tyopaikkoja tai sitonut tyo-
voimaa suhteellisesti enemman kuin sen kansantuoteosuus on. 
Tama merkitsee keskimaaraista heikompaa tyon tuottavuutta. 
Rautatie- ja vesiliikenteessa on tarvittu suhteellisen vahan 
tyovoimaa, joten ne olivat keskimaaraista tuottavampia. 










































































KUVA 8. FYYSISEN LIIKENTEEN ERI 
MUOTOJEN OSUUS LIIKENTEE N 
•• KANSANTUOTTEESTA JA TYO-

























Mikali tyovoimasta on ylitarjontaa ja palveluelinkeinoihin 
halutaan luoda tyopaikkoja, on tieliikenteen edistaminen 
tassa suhteessa edullista. Jos taas tyon tuottavuuden pa-
ranemista pidetaan tavoiteltavana, tulisi ilmeisesti pyr-
kia edistamaan vesiliikenteen ja rautatieliikenteen kehi-
tysta ennen autoliikennetta. Kuitenkin on otettava luonnol-
lisesti huomioon liikennepalvelusten laatutavoitteet, ja ~ 
siina erityisesti autoliikenne tarjoaa myos tavaraliiken-
teessa useita etuja. 
Tarkoituksenmukaista tyonjakoa harkittaessa joudutaankin 
etsimaan mm. tavararyhman, kuljetusmatkan pituuden ja kul-
jetusmahdollisuuden olemassaolon perusteella ne tehtavat, 
jotka voidaan vaihtoehtoisesti hoitaa useammalla kuin yh-
della liikennemuodolla. Niinpa rautatie- ja vesiliikennetta 
voidaan harjoittaa vain niilla reiteilla, missa on kaytetta·- · 
vissa kyseisia vaylia, vesiliikennetta voidaan harjoittaa 
vain vaylien ollessa avoimia tai avattuja, ja nippu-uitossa 
esim. voidaan kuljettaa vain raakapuuta jne. Mm. jakelu-
kuljetukset jaavat vaihtoehdoitta autoliikenteen tehtavaksi. 
Vaihtoehtoisten kuljetusmahdollisuuksien sektoreilla lienee 
varsin aiheellista pyrkia liikenteen rakenteen kehittam}seen 
entista tarkoituksenmukaisemmaksi, ja lisaksi siihen, etta 
tarpeettomat kuljetukset valtetaan. Tahan viittaa se, etta 
Suomessa tarvittiin v. 1969 bruttokansantuotteen US dollaria 
kohti 2,3 tonnikm:n kuljetussuorite, mika on kaksinkertai-
nen suorite esim. Keski-Euroopan maihin verrattuna (Sauna-
aha, Talvitie ja Haakana 10.12.1971). Tahan vaikuttaa tosin 
osaksi teollisuutemme rakenne, mutta ilmeisesti myos kulje-
tusten runsas tukeminen. Tasta johtuen ei tuotanto ole 
harjoitetun tariffipolitiikan vuoksi pakotettu sijoittumaan 
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Esimerkkina tariffipolitiikastamme on, etta mm. rautatie-
kuljetusten hintataso oli 1.5.1970 henkilo- ja tavaraliiken-
teessa Ruotsissa n. 2-kertainen ja Norjassa 2,5-3,5-kertai-
nen Suomen rautatiemaksuihin verrattuna,minka seurauksena 
valtionrautateiden toimintaa rahoitetaan ja rautatiet meil-
la kilpailevat muiden liikennemuotojen kanssa valtion bud-
jettivarojen turvin. Autokuljetustaksat ilmeisesti mukai-
levat rautatierahteja, saaden meilla piilosubventiona teiden 
kayttooikeuden alihintaan. Niinikaan jaanmurtajakustannuksis-
ta peritaan meilla alusliikenteelta vain 5-6 % todellisista 
kustannuksista. 
7 Mahdollisuudet ja keinot tyonjaon muuttamiseen 
Mikali liikennepalvelusten kayttajat maksavat aiheuttamansa 
kaikki kustannukset, ohjautuu liikenne itsestaan tarkoitukser 
mukaisiin uomiin, eika julkisella vallalla ole sanottavia 
mahdollisuuksia eika syytakaan pyrkia tyonjaon muuttamiseen. 
Jos julkisia varoja kaytetaan joidenkin liikennemuotojen tukE 
miseen, muodostuu tuettujen palvelusten kysynta ja tuotanto 
suuremmaksi kuin optimitilanteessa, ja kilpailevien palve-
lusten tuotanto vastaavasti pienemmaksi. Nainollen koko lii-
kenteen kansantaloudelliset kustannukset muodostuvat mainitun 
tulonsiirron vaikutuksesta eparationaalisen korkeiksi. 
Tasta syysta, tuettaessa liikennetta julkisin varoin, on 
valttamatonta tasapainottaa liikenteeseen suunnattavat julki-
set varat niiden vaihmehtoisten toimintojen kanssa, joita 
julkisen vallan on myos rahoitettava. 
Edelleen on julkisen vallan voitava vaikuttaa tiettyjen lii-
kennepalvelusten maaraan, palvelutasoon ja hintaan. Julkisen 
vallan keinoja liikenteen tyonjaon parantamiseen ovat mm.: 
1. Liikennepalvelusten hinnoittelu (tariffit, subventiot, 
verotus). 
2. Liikennetta koskevat saannokset, maaraykset jne. 



















Naista kohdat 1 ja 2 soveltuvat lahinna lyhyen tahtayksen tyon-
jako-ongelman ratkaisuun, kun taas kohdan 3 keinoilla voidaan 
vaikuttaa liikennemuotojen kehittymismahdollisuuksiin pitkalla 
aikavalilla. 
Liikennemuotojen valisessa tyonjaossa epailematta on aina paran -
tamisen varaa, ei vahiten meilla. Tama tyonjaon parantaminen 
on yhteiskunnan kehitykselle valttamattoman liikenteen ratio-
nalisointia, mika tarkoittaa toiminnan sopeuttamista olosuh-
teissa tapahtuneisiin tai odotettavissa oleviin muutoksiin. 
Muutoksia mm. ovat henkiloliikenteessa kaupunkien kasvu ja 
liikenteen tungostuminen suurten asutuskeskusten tyomatka-
liikenteessa, mitka vaistamatta edellyttavat julkisen liiken-
teen maaran ja osuuden lisaamista. Toisaalta ihmisten lisaan-
tyva vapaa-aika ja varallisuustaso lisaavat virkistysliikente~ n 
tarvetta kaikkien liikennemuotojen piirissa. 
Tavaraliikenteessa aiheuttaa olennaisen muutoksen talousyhtei-
sojen muodostuminen, jolloin kansainvalinen vaihdanta yleistyy , 
ja kuljetusten maara seka rrerkitys tuotannon kustannustekijana 
kasvavat. Tassa tilanteessa mm. jalostuksen sijoittumisen sek~ 
eri maiden sisaisen liikenteen jarkeistamisen rinnalle tule-
vat talousyhteisojen sisaisen ja yleensa kansainvalisen lii-
kenteen koko kuljetusketjujen optimoinnin tarpeet. 
Eri liikennemuotojen valisen tyonjaon muuttaminen rationaali-
semmaksi edellyttaa liikenteen kokonaisvaltaista tarkastelua 
ja eri liikennemuotojen kustannusvastuun toteuttamista, tai 
jos liikenteen subventio katsotaan tarpeelliseksi, tulisi 
subvention olla liikennemuodoittain samanasteinen. Liikenne-
muotojen tarkoituksenmukainen tyonjako perustuu koordinointii n, 
mika lienee alkavan liikennepolitiikan paatehtavia. 
Tehdyista selvityksista ilmenee, etta vesiliikenne on voimak-
kaasti kasvava liikennemuoto ja etta se lohkaisee itselleen 
julkisen vallan tuesta suhteellisesti pienemman osan kuin 
mita sen suorite on. 
Tasta huolimatta kanavilla, vesiteilla ja vesiliikenteella 
on julkisuudessa huono imago, joka on johtamassa vesilii-
kenteen liikennepoliittiseen syrjintaan. Huono imago lienee 
osittain saanut alkunsa Saimaan kanava projektista, joka 
on koettu liikennetaloudellisesti epaedullisena hankkeena. 
Osittain siihen lienee syyna myos valtion vesiliikennehallinnon 
hajanaisuus. Ei ministeriotasolla eika keskusvirastotasolla 
ole mahdollista hoitaa kokonaisvaltaista vesiliikennepoli-
tiikkaa moniaiden asioiden hoidon paallekkaisyyden vain 
sekoittaessa kuvaa. 
Yksityinen henkilo ei myoskaan koe vesiliikennetta itselleen 
tarkeana samoinkuin han kokee autoliikenteen, junaliikenteen 
ja lentoliikenteen matkustaessaan jokapaivaisilla asioillaan 
nailla kulkuvalineilla. 
Vesiliikenne on kuitenkin kansakunnalle elintarkeata, jonka 
vuoksi yhteiskunnan tulisi pitaa siita huolta. 
Vesiliikenne on ensinnakin taloudellista. Meriliikenteen 
osalta tuskin mikaan muu vaihtoehto edes tulee kysymykseen. 
Toisekseen se on melun, saasteen ja turvallisuuden puolesta 
paras vaihtoehto. Se et tunkeudu hairitsemaan asutusta. 
Liikennetapabtumat ovat tuiki harvinaisia. Esim. nippu-
uitossa ei tiedeta kenenkaan koskaan kuolleen tapaturmaisesti. 
Naitten etujen arvo koettaisiin ehka konkreettisesti vasta, 
jos kotimaan liikenteen 10.000.000 tonnia puutavaraa ja 
13.000.000 tonnia oljya nostettaisiin maanteille, mika merkit-
sisi 1 .•. 1,5 mi1joonaa rekka- tai tankkiauto1astia. Naiden 
aiheuttama 1isakustannus tienpitomenoihin on arvioitavissa. 
Vaikeampi on sensijaan mitata, rnika vaikutus sll1a o1isi 
tieturvallisuude1le. 
Mika1i tama tavaramaara pyrittaisiin nostamaan rautateil1e 
- kaikkialla se ei ole mahdollista - merkitsisi se rauta-
teiden tavararnaaran ja suoritteen kaksinkertaistamista. 
Tarvittavia lisainvestointien ja kayttomenojen kasvun 
yhteiskuntataloudellista ~aikutusta ei liene 1askettu; 
summasta tulisi joka tapauksessa varsin suuri. 
Kasitykseni mukaan jokainen tonni, joka on saatu vesille -
pois tielta - olisi pidettava vesilla - jopa tietoisesti 
pyrkien siihen, etta raskainta pitkan matkan kuljetusta siir-
retaan maakuljetuksesta vesikuljetukseen. 
